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文化研究@嶺南  第二十三期  2011 年 3 月 
 
無法使用單車的城市 
趙智勳 
 
白色圖示要求單車駕駛者下車，紅色圖示則提醒駕駛者不准踏單車（攝於科學園） 
 
 
引言 －不斷出現的土地發展爭議，不是一件件的個別事件 
 
2010 年 12 月 18 日，是城市規劃委員會（下稱城規會）就恆基地產就南生圍
項目申請發展的最後期限。截至開始撰寫本文之時（2010 年 12 月 11 日），
城規會否決了恆地就該發展項目的發展權的延長申請，即是說，作為南生圍項
目的發展商，其之前所得的發展許可將於 18 日之後失效，日後發展商要發展
該地段，將要向有關當局重新申請 1。這對發展商來說，當然不是一個好消
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 Sword，香港獨立媒體〈 南生圍濕地最終保衛戰〉: 
http :// www.inmediahk.net / 南生圍濕地最終保衛戰 
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息，因為若果 21 日內的上訴申請都被駁回的話，就意味著一個穩賺不賠，開
發 1250 座「低密度豪宅」，製造 2550 個豪宅單位的發展項目，將會大幅拖延
甚至泡湯。可是，對於大部分的市民來說，則是一個大好消息，因為這至少是
環境保育的一次小勝。城規會的決定，令到這片在香港買少見少的雀鳥濕地，
得以保存。 
 
南生圍發展爭議，社會普遍界定為生態保育問題。但就事件性質而言，其影響
所及，並非只是生態有否被適當保護的問題。生態保育固然為我們提供了一個
視角去理解南生圍爭議，但如果我們換另一個角度來思考香港近年有關土地發
展的新聞，就會發現一個更廣闊、更深刻的都市空間洗牌改造的大工程，正在
如火如荼地進行。如上述所言，從生態保育的角度來看，南生圍濕地獨特的生
態環境，令其成為候鳥和很多不同種類的生物適合棲息之地區，自有其生態保
育的價值。而從另一個視角看，南生圍也是大眾市民的郊遊熱點，有人遛狗有
人觀鳥，更有不少人在這裡拍攝婚紗照情訂終生，所以這片土地盛載著一代人
的生活回憶。若從土地使用權的角度去思考，南生圍本來是有人居住的地方
（現在仍然有一條村落），漁業曾經盛極一時，大片魚塘是不少人維持生計的
地方，究竟從何時開始魚塘濕地落入發展商手裡，成為天價豪宅座落之地？原
本在這裡居住的人今天往哪裡去？是什麼力量促成這件事的發生？ 
 
以上闡釋旨在指出，我們可以有不同的角度去理解像南生圍這種爭議。然而，
當我們太傾向把南生圍發展爭議看成保育問題，就較易誤把其他較少爭議性，
表面看來比「填平候鳥濕地建豪宅來賺錢」更「合理」的議題，如舊區重建或
興建鐵路等城市內部的空間改造所造成的各種爭議，簡單地區隔了，誤以為不
同議題是個別情況而偶然同期發生。其實，今日香港不時發生，有關土地的各
種爭議甚至衝突，很多時候都是沿著同一脈胳的。按列婓伏爾的說法，今天的
社會，已經具備「全面都市化」的條件 2。這種實實在在的發生在我們的城市
發展，就是都市化(Urbanization)在空間上的展現。用來分析南生圍發展爭議的
各種視角，同樣可以用來分析舊區重建，因為主導著「發展」和與不同群體引
                                                     
2參考 The Urban Revolution, p.1。 
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起爭論的決策者和其支持者，都是分享著同一套的文化邏輯。那是一套怎樣的
邏輯呢？香港社會全面都市化，都市空間的「洗牌改造」所指的又是什麼？又
會帶來怎樣的後果？本人作為單車愛好者，喜歡用單車在香港城市和市郊地區
穿梭，對這一套發展邏輯，怎樣把道路使用的「被」重新定義，可謂感受甚
深。 
 
本文嘗詴用單車通勤者的眼光，由道路使用權開始去展開分析，一窺近幾十年
來主導香港主流意識的一套發展邏輯和其帶來的鉅變，怎樣影響當中所住的居
民，同時看看主流意識所高舉的所謂「發展」的正當性有何理據支持，和所帶
來的各種矛盾和問題。 
 
從道路說起 
 
魯迅說：「其實地上本没有路，走的人多了，也便成了路。」也有一句諺語
謂：「路，是人們走出來的。」在鄉村地方，能夠讓人、馬或車由一個地方到
達另一個地方的，那片窄長的土地，就是路。反過來說，大多數沒有劃定特定
功能的土地（如耕地，建築物），在某些情況下，對某些人來說，都可以是
路。所以，從某種義意上看，一小片土地是否是一條路，視乎使用者如何使用
這片土地。可是在城市中，情況就大大不同。 
 
在香港，「路」這種原本頗為廣義的說法，有十分仔細的定義、規格和功能分
類。什麼人（住宅用戶或訪客）、什麼物件（如汽車、單車、巴士）容許行走
在什麼的路上，都有十分嚴謹的規定，列明了在法例上，並由警方負責執法。
首先，規劃署就「道路類別和功能」，訂明了由政府興建的道路頇要符合的標
準3，包括把道路按不同車輛流量和車速，由「快速公路及主幹道」到「地區幹
路」分成四個不同等級，另外再在旁邊加設行人路，路肩，單車徑等等。然後
                                                     
3規劃署，(2010 年 8 月).，第八章：內部運輸設施，香港規劃標準與準則：
http :// www.pland.gov.hk/pland_tc/tech_doc/hkpsg/full/ch8 / ch8 _ text.htm#3 .% 20%20%20%20%20%
20%20%20%20 道%20 路 
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在私人管理路段方面，建築物條例中的「建築物(私家街道及通路)規例」第
123G 章的《釋義》4，同樣定義了路的不同用途： 
 
「公眾街道」(public street) 指歸屬政府並由政府保養的街道 
「行人徑」(pedestrian way) 指只供行人使用或擬只供行人使用的私家街道 
「行人路」(footpath) 指私家街道、盡頭路或通路上,只供行人使用或
擬只供行人使用的部分 
「車路」（carriageway） 指私家街道、盡頭路或通路上，供車輛交通使
用或擬供車輛交通使用的部分 
 
規例中也詳列了不同的「私家街道、盡頭路或通路」所需要符合的規格，如私
家街道的車路及每邊必頇要有特定闊度的行人路，每條新的私家街道、盡頭路
及通路，可從現有街道或另一條新的街道通往等等。 
 
最後，按道路交通條例第 374 章第 2 條《釋義》5中的定義，「路、道路」
(road) 「包括所有公眾可連續或間歇進入的公路、 大道、 街、 里、巷、短
巷、 坊、停車場、 通道、 徑、 路及地方」，使用道路者頇符合以下條件才可
以合法地在道路上行走。 
 
1. 經檢驗為「宜於道路上使用（Roadworthy）」； 
2. 擁有車輛宜於道路上使用證明書（certificate of roadworthiness）； 
3. 並且按運輸及房屋局局長所訂立之規例 
 
綜合規劃署的道路建築標準和上述兩項有關道路使用方法的法例，基本上已經
完全勾劃出今天的香港道路使用的格局。這些法規一經執行後的直接效果顯而
易見，就是把城市道路上的人和車輛，分隔開來。 
                                                     
4律政司， 第 123G 章 建築物(私家街道及通路)規例； 建築物條例，雙語法例資料系統:：
http://www.legislation.gov.hk/blis_pdf.nsf/CurAllChinDoc/244F9C611FE34FA1482575EE003F12B2?O
penDocument 
5律政司，道路交通條例第 374 章第 2 條，雙語法例資料系統: 
http://www.legislation.gov.hk/blis_ind.nsf/CurAllChinDoc/D7FC2C12CD7A6584482573160013EA7D?
OpenDocument 
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改變道路用途：都市空間改造的利器 
 
把「人車分隔」套用到整個城市的空間規劃這個層次，在香港其實只是近幾十
年的事，但這無疑是一個十分重要和外顯的都市空間改造。行人在街上行走，
不用再害怕被汽車撞倒，意外事故減少，街道就會變得更安全。此外，當方向
速度難以預計的行人從行車路區隔出來，汽車就可以行得更快，汽車流量就可
以提高，道路系統也就可以承受更多的汽車同時使用。前者固然重要，但後者
就更加重要，因為當車輛流量和速度增加，人們的上班下班所需時間就可以減
少，貨物和服務的流轉效率就可以提高，而以技術提高經濟效率，正正是當代
資本主義社會不斷追求和鼓勵的事。從此，香港的路面使用方式有了由法例支
持的官方定義，就是「通道」或「管道」。通道為不論是行人和駕駛者提供了
一個快捷、安全、高效率的土地使用方法，讓他們可以從一個地方，去到另一
個地方。一片片狹長的城市土地，就像城市的血管，輸送著養份，推動整個城
市的機能。由於通道的重點是流通，所以其上的使用者需要遵守一定規則，先
不可能是靜態，不移動的，其次有一定的速度「限制」，不能過快但更不能過
慢，否則就會被要求「轉綫」（快線轉至慢綫），甚至被定為「不宜於道路上
使用」而排拒在外不准使用。於是，整個城市的道路變成容不下街頭營生的的
藝術表演者和商販集結而成的路邊市集，小販和地攤不再容許在行人路上的擺
賣（那怕是沒有對行人構成任何危險），否則小販事務隊就會「行人的自由流
動造成妨礙」或無牌經營檢控之。 
 
除了靜態使用街道的小販，連動態的單車使用者也深受影響。香港的城市土地
雖是彌足珍貴，但要滿足社會龐大的交通需求，路面闊度總體上是沒有省下
的，省下的或許就是容許單車共用車道的可能性。單車在香港法例下被界定為
車輛，需要行走在車路上。可是，香港車路從設計上就忽略了單車使用者的需
要，既沒有像台灣般預留空間，劃出讓較慢的輕型車輛行駛的行車路（稱為機
車路）或柏油路路肩，也欠缺為保障單車使用者而設的法規、交通燈號、轉彎
位、十字路口等配套，不少路面更明令禁止單車使用，結果令單車一是完全不
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能在路上行走，一是被迫與汽車競爭路面使用權，使單車在香港作為通勤代步
的交通工具危險性大增，可行性大減。 
 
政府為了令路面運輸能力進一步提高，盡量減少道路交匯節點，令汽車行走得
更快速就變得必要，而其中一個方法就是大量興建架空天橋和隧道。根據政府
數據顯示6，截至二零一零年六月，香港總共有 1,293 條行車天橋及橋樑，1,169
條行人天橋及行人隧道，以香港約 1100 平方里的一個城市來說，香港的道路系
統幾可用「立體化」去形容。此種的道路建設模式，令整個城市空間徹底改
變，進一步強化城市道路單純為運輸而設計。人們在城市裡行動，不論是乘車
或步行，基本上的都是點對點式的，由一個地方「運輸」到令一個地方。途中
所經過的，是一條條單為「運輸」行人而設計的路面或天橋，是將土地意涵拋
棄，內裡空無一物，抽離於城市的一種管道。「運送」過程中基本上沒有任何
有生活層面上的意義，只有快慢和成本高低的差別。 
 
資本主義光照下的全球城市，道路使用權不公平分配 
 
以上種種，是否就是合理的安排呢？香港的交通需要，是否從天然上就是如此
嚴峻，非得用如此方法去滿足呢？按照運輸及房屋局局長鄭汝樺於本年六月十
八日年上海世博研討會致辭時的講法7，香港地少人多，「香港 700 萬人口在約
200 多平方公里的土地上生活」，採取今日的發展模式，在政府來看似是無法
避免。既然情況如此嚴峻，即使如局長所說的把加強鐵路系統應用的效益計算
在內，真能應付未來與日俱增的交通需求嗎？這種「需求增加，即增加供應」
的城市規劃邏輯，很明顯並不是治本之道，政府今天的策略，並不是解決問
題，而只是「處理」問題，把所謂的交通問題延緩。香港政府面對交通擠塞問
題，特別是港島區和九龍區這個香港心臟地帶的交通日益嚴重的問題，按常理
看，要做的並不應只是增加供應，而是應該同時「理順需求」，即是疏導甚至
減少社會對交通的需求，可是政府對此似乎是無能為力（或不情不願）。據統
                                                     
6路政署， 香港道路網絡， http :// www.hyd.gov.hk/chi/major/road/road/road.htm 
7運輸及房屋局，運輸及房屋局局長世博研討會致辭全文。新聞公報 
http :// www.info.gov.hk/gia/general/201006/18 / P201006180181 . htm 
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計，維港兩岸的交通問題，源於每天絡繹不絕的上班和下班的人潮。每逢上
班、下班的時間，全港七成的就業人口就從港九新界湧入和湧出維港兩岸8，造
成了難以解決的交通問題。如果政府願意從規劃角度著手，或提供誘因，使各
行各業把總部遷至香港不同區域，那麼香港大部份地區的交通問題就很可能已
解決了。 
 
可是，政府不願意這樣做，因為這在現代都市資本累積模式的思考進路中，是
不可行的。在沙森(Saskia Sassen)的「全球城市」概念中9，認為在資訊科技的
進步和金融業的全球性重組，越來越多的跨國金融機構把其所需的專業服務
（資訊科技，法律，金融，管理顧問等）外判給專業服務提供者。專業服務提
供者的需求大增，加上金融業的高速發展，結果是相關於金融業的經濟活動所
及的地區分散至多個「全球城市」，但在這些城市中所用的空間反而集中而且
擴大了，因為以跨國資本為主的公司總部為核心，周邊還擁著大量專業服務提
供者，如專精公司法的律師行、擅於稅務安排的會計師樓、專責大型機構融資
的銀行融資顧問等，然後再外圍一點的，還有服務著這些專業服務提供者的，
次一級的服務提供者……一層一層的把 CBD (Central Business District)包圍建構起
來。所有公司的主事人，都以能在全球最昂貴地段佔一席位為榮，因為這代表
了實力和價值不菲的商譽（一間在全球數一數二昂貴的中環地段設置總部的公
司，比起在沙田大水坑設置總部的公司，「聽起來」當然不能同日而語）。而
正正因為總部座落昂貴地段而帶來的榮譽和商機，令這些跨國公司選址中區而
不作他選。當全球政府都絞盡腦汁的想辦法吸引跨國資本到來投資的情況下，
難得香港成為跨國資本設立亞洲總部的落腳點，政府當局當然求之不得，竭力
為他們排難解憂，盡力把他們想要的人才擠到他們身邊。在吸引投資和交通擠
塞兩者選一，後者自然是次一級的問題，甚至政府解決交通擠塞問題的積極性
和力度本身，也成為吸引外資的手段。 
 
                                                     
8政府統計處， 按行業大類及區議會分區劃分的機構單位數目及就業人數（公務員除外） 
http://www.censtatd.gov.hk/products_and_services/products/individual_statistical_tables/labour/in
dex_tc_cd_D525000709C_dt_latest.jsp 
9參考 Saskia Sassen. (2001). The Global City: New York, London, Tokyo. Princeton University Press, 
p.24-28.  
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「吸引外資」這個做法，原本是想借助外來資金尋找更高投資回報之便，去解
決本地因資金投放不足導致經濟不振（或令經濟發展加快）的問題，從而改善
本土經濟得以繼續繁榮，令市民生活變得比以前更好的手段。 
 
可是很諷刺的，以這套城市發展邏輯繼續走下去，原本生活在當地的市民，不
但不能享受外資到來之利，反而要為能繼續吸引外資到來而大幅度改變生活模
式（如道路使用方式的再定義），忍受其帶來的壞影響而無可奈何（如交通擠
塞，空氣質素轉差），甚至失去原本的生活環境而被迫遷離。在香港市區開展
的人口（特別是低下階層人口）遷徙工程 ，皆是以公眾利益為由，冠以「市區
重建」的稱號，把市區土地的發展權出讓予能調動連城資金去「發展」土地的
發展商，發展後再賣給跨國資本，成為奇貨可居的投資商品。最後，「吸引外
資」由手段變成了目的，土地由生活場域異化成為了以交換價值（商廈、黃金
舖位）甚至符號價值（總部座落黃金地段的商譽和地位）為主的商品，原本生
活在該區的市民的需要（傳統辦館， 橫街的擦鞋匠 ，看起來走得較慢但不用付
車費的單車）和發展的初衷 ，被徹底忽略了。 
 
由此觀之，香港的交通問題自然嚴峻，並且只會變得愈來愈嚴重。其實交通問
題只是其中一個較為外顯的問題，當整個城市的核心地段和其輻射地帶，讓出
給跨國資本和其相關的專業服務提供者去建立其根據地之後，政府就必定會以
滿足其需要為目標去改造城市空間，直到完全符合「全球城市」的要求。在資
本主義思想的光照下，各地政府都期望獲得跨國資本機構投資以促進經濟增
長。爭取成為投資目標的城市的過程中，其政府都努力按照最合乎跨國資本機
構的主事人的那套以直接經濟利益為先的邏輯（其實很多時只是合乎那些跨國
資本主事人本身利益的一套邏輯）去思考城市規劃。結果，各國政府都不約而
同地想到用相似的模式去改造都市空間，而同時都遇到相同的問題。改造城市
空間，自然牽涉到城市空間使用的權力的重新分配。由農耕社會到今天的後資
本主義社會，David Harvey 引用了 Simmel 的說法10，他認為金錢使人類超越了
                                                     
10參考 David Harvey. (1985). Consciousness and the Urban Experience. The Johns Hopkins University 
Press, p.12-13.  
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空間的藩籬，令到最不同的社會群體的個體之間，有了建立合約 (agreement)的
基礎，結果令空間可以金錢作為中介，儲藏大量社會權力 (social power)。在跨
國資本所帶來的龐大金錢利益之下，政府傾斜向資本家，城市空間使用的分配
權力落在資本家一方手上，所以佔用大量城市空間的城市血管 ──道路系統，
其使用方式也自然以資本家的需要為優先。香港人口密集，公共運輸系統可算
完備，絕大多數人的日常生活的交通需要其實都可不以私人汽車去滿足。香港
的汽油價格也絕不便宜，所以在香港，擁有私人汽車是奢侈消費，使用以中產
專業人士和資本家為主，擁有和使用私人轎車有階級分野的功能。然而，興建
讓汽車能暢順地在城市縱橫的道路系統，其社會成本卻是極為高昂。 
 
按規劃署的資料去作一個概略的估計11，香港佔地 1108 平方公里，農地、魚
塘、林地、灌叢、劣地、水塘、墳場等按常理較少人使用或低度開發的土地佔
了 735 平方公里，市區用地（概括的有住宅、商業、工業、機構/休憩、道
路、鐵路、機場用地）則佔了約 211 平方公里。但是，單就市區用地中「道
路」一項，就已經佔了 42 平方公里，差不多是兩成市區土地，比起「私人住
宅」和「公屋」用地的總和（41 平方公里）還稍稍多一點。雖然「道路」一項
也包括了行人路和郊區道路，但無可否認，興建道路以供汽車使用，確實佔用
了可觀的市區土地資源。另外，按政府的 2009 交通統計年報 12，2009 年全香
港的登記和註冊車輛分別有 642270 和 584070 架，而其中私人轎車（ Private 
Car）則為 429754 和 393812 架，佔全港車輛 67%之多，而公共運輸車輛（巴
士、小巴、非專營巴士）則只有 19739 和 19585 架，只佔全港車輛約 3.3%。
所以，換句話說，私人轎車使用者，在市區土地中佔一至兩成的「道路」用地
的使用分額，比沒擁有私人轎車的大眾市民，實在高出很多。雖然私人轎車與
公共交通工具或商用車輛不同，後兩者長時間在路面行駛，使用路面未必能純
粹以登記數量衡量。但我們若以香港其中一類交通最頻繁，擠塞最嚴重的路線 
﹣香港九龍過海交通為例，依然可以得出相似結論。按運輸署 2009 年交通運
                                                     
11規劃署，概括土地用途的分佈情況 
http://www.pland.gov.hk/pland_tc/info_serv/statistic/landu.html 
12運輸署，2009 交通統計年報 
http://www.td.gov.hk/tc/publications_and_press_releases/publications/free_publications/index.html 
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輸資料年報13 ，2009 年全年約有八千五百萬架次車輛使用不同海底隧道過海，
其中私人轎車約佔 44.7﹪，專營和非專營巴士則共佔約 8﹪。由於私人轎車的
平均載客量（1.5 人）遠少於如小巴（14 人）或巴士（17.7 至 47.1 人）等交通
工具，故按人均計私人轎車使用者使用過海道路建設路面的分額還是比使用公
共交通工具的市民，高出數以十倍計。當社會上有一部份人，在幅員不少的土
地使用分額比大部份人都多的時候，政府還是只集中於解決這一部份人的交通
需要而擴建路面或收地興建道路，而不是按公平原則另謀解決辦法，城市空間
分配權力落在誰的一邊，顯而易見。 
 
單車通勤真的不適合香港嗎？私家車真的那麼適合香港嗎？ 
 
香港的馬路，特別是市區馬路，完全欠缺市民以單車通勤時所頇的配套，從設
計上就是要人棄用單車。市民 如果沒有私人轎車而需要在市內行走，也從設計
上就被要求乘搭鐵路或巴士。香港為處亞熱帶地區，春夏天較熱而且不時有
雨，市民怕日曬雨淋而改乘鐵路或巴士代步，本來是有一定根據，但這是否就
可推論「香港沒有人會在市區騎單車代步，所以設計上沒有需要考慮」呢？這
可說是一個「雞先還是蛋先」的問題，如果道路設計沒有考慮單車使用者，勉
強把單車駕在馬路上當然十分不便，甚至危險重重。 
 
政府 2004 年曾經委託顧問公司做一個有關在香港騎單車的研究14，顯示市民會
以騎單車在香港代步的首要和次要因素分別是「舒適和安全的單車徑」和「安
全程度」。這就像一個自我實現的預言一樣，市民因為安全問題不以單車代
步，而政府就因為市民多不以單車代步就忽略有關單車設施和配套，令市區道
路上使用單車變得更加危險。 
 
                                                     
13運輸署 2009 年交通運輸資料年報 
http://www.td.gov.hk/filemanager/en/content_4379/annual%20traffic%20census%202009.pdf 
14運輸署，騎單車研究最終報告 2004， 2.1.6, 2.1.11, 3.1.1.1 表五， 4.2.1 
http://www.td.gov.hk/filemanager/tc/publication/cyclingstudy-chinese.pdf 
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此外，報告也有主動結論為不建議在香港推廣騎單車作「實用型」使用，而其
中的主要理據有三個： 
 
1. 香港人不論單車使用者和汽車駕駛人士，從訓練到心態準備都未適合推廣單
車作「實用」型使用 
2. 香港車速流量太高 
3. 路邊繁忙的上落貨活動使香港大部份的道路不適宜設置單車線 
 
以上三大原因，歸結一句就是，以單車用作城市內代步工具，會因汽車使用道
路頻繁而令以單車通勤的市民帶來安全問題。由於該報告集中研究應否於 2004
年即時開展推廣單車使用為題，所以得出以上結論尚可理解，因為在未落實任
何措施去改善安全問題，的確會遭遇上述問題。可是，如果政府以此研究去推
論以單車代步作為長遠道路政策，只會令道路使用狀況惡化的話，就是欠缺根
據的論述。首先，就安全性而言，汽車的紀錄其實一點都不好，甚至稱得上是
血迹斑斑。根據世界衛生組織的研究報告15，全世界每年因交通意外而死亡人
數高達一百二十萬人，受傷人數約二千萬至五千萬人之間，是全球人口致死原
因的第 11 位。如果情況持續，預計到 2020 年交通意外將會每年死亡人數會上
升 67﹪，成為全球人口第三大致死因素之一。然而報告同時指出，基於道路設
計、市民安全意識、法規、汽車保養等因素，高收入國家的交通意外的死亡人
數普遍較低並且逐年下降，而低中收入國家的趨勢則相反，這辯證了汽車的使
用，若無適當的條件，一樣是毫不安全。 
 
香港政府的報告提到，香港大部分道路的車速和流量「都超出如《倫敦設計手
冊》中所訂定的安全車速流量極限線，令設立連續的路旁單車線極其困難」。
我們也討論一下車速。世衛的交通意外研究報告也提到了各先進國家降低交通
                                                     
15
 WHO, World report on road traffic injury prevention - Main messages. P.1 
http://www.who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/world_report/main_mess
ages_en.pdf 
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意外傷亡的措施，不約而同的都提到要降低城市內道路的車速至平均時速 30
公里或下[16]。以瑞典政府的「道路安全零事故」模式為例16，他們的理念是： 
 
1. 生命和健康不應該屈從於道路交通體系的利益 
2. 將人和高速運動的機械混雜在一起的交通系統是非常不安全的 
3. 超過一個臨界點，人類就無法從傷害中生還和康復 
 
所以瑞典將道路使用者中最脆弱的一類 －行人， 放在道路系統設計和管理的中
心位置，按著人類的生物極限（反應時間，撞擊承受力等）定下這個車速限
制。香港人當然並非天生異稟，能夠超越這極限，只是香港的交通政策工具性
地傾斜於直接的經濟效益，而選擇反其道而行，以提高車速為政策方向以最大
化道路汽車流量17。既然「提高車速」是香港道路政策的方向，那麼「降低車
速」至報告所引用的《倫敦設計手冊》中的單車使用「安全車速流量極限線」
以下的局面，當然不會出現。 
 
有關「汽車在道路上的流量過多，所以市區路面不適合單車使用」這的論點，
充其量是今天的現實，而並不是不可逆轉的真理，能不能實現，全視乎政府的
取態。本文經已討論過香港的道路路面使用分額並不平均，私人轎車使用者是
主要道路使用者，人均份額比起其他群組的使用者高出數以十倍計，是「交通
流量過高」的主要原因。世界各地解決交通擠塞，道路系統欠缺效率的不二法
門，就是減少私人轎車在人口稠密地區的使用。可是政府在這方面並不積極，
運輸局局長在公開場合的演講中的甚至提出，香港汽車不算多，因為他認為香
港人均擁有私人轎車的數量，和鄰近地區比較屬於偏低18。但是，汽車是頇要
在路面上行駛的，若以局長在相同場合提出的數據，香港人車輛擁有率（每
1,000 人擁有 56 輛私人轎車）雖較新加坡（148 輛）和日本（325 輛）低，但
                                                     
16
 WHO，世界預防道路交通傷害報告.，p.18，p.20 
http://whqlibdoc.who.int/publications/2004/7117064080_chi.pdf 
17運輸局，安全、可靠、高效率和環保的交通運輸系統施政方針及主要工作範疇， p.6, p.17 
http://www.policyaddress.gov.hk/pa01/pdf/transc.pdf 
18運輸署，第三次整體運輸研究 : 研究報告. 5.5 
http://www.td.gov.hk/tc/publications_and_press_releases/publications/free_publications/the_third_
comprehensive_transport_study/5_coordination_of_different_transport_modes/index.html 
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香港人擁有的道路同樣很短（平均每 1,000 人僅有 0.29 公里的道路，新加坡
0.91 公里，日本則有 9.34 公里），折算後，香港的每輛私人轎車只有 5.18
米，新加坡和日本則分別為 6.15 米和 30 米，香港道路的汽車密度明顯是鄰近
地區中最高，比起較接近的新加坡高出近 14﹪。如果所有車輛同時在路上行
駛，假設私人轎車平均長五米，香港人所擁有的車輛足可鋪滿香港每一條馬路
（而且還未把其他車種計算在內）。所以，香港的道路系統的私人轎車數目，
明顯過多。 
 
事實上，香港實在有不少誘因去減少道路系統上的汽車數量，特別是私人轎
車。道路使用效率方面，私人轎車屬偏低。統計顯示，在過海路段的私人轎車
的乘客量只有每車 1.5 人，遠低於巴士和小巴等公共交通工具。此外，設置四
十二萬架私人轎車在旅程起點和終點需要的停車設施，亦佔用了不少珍貴的城
市空間[18]。而香港的空氣污染問題在發達地區算是十分嚴重，而道路運輸則是
空氣污染物的主要排放來源之一19。所以，私人轎車的使用，整體上的社會成
本的確十分之大，限制私人轎車使用，從各方面去考慮，都是十分合理的做
法。而減少私人轎車後，道路上的汽車流量就可以降低，也可以設立更多單車
線，單車使用變得更安全，單車作實用型使用也自然變得可能。 
 
結語 
 
單車面世至今接近二百年，是人類以工具代步的歷史中重要的發明。以單車代
步有很多優點，就算到今天也沒有東西可以完全取代。從實用角度看，單車和
私家車、的士一樣，是點對點的交通工具。雖然在中、長程的旅程上，汽車依
然是不二之選，但在高度都市化的香港人口密集，市民日常生活大多數的行程
都只在 10 公里之內，完全適合以單車代步。以荷蘭為例，市民生活中有 27%
的旅程就是以單車來完成20。另外，2001 年的報告顯示，市區汽車的平均車速
為時速 24 公里，而普通人騎單車平均時間約為 15 - 25 公里。在合適配套的環
                                                     
19環境保護署，香港空氣污染物排放清單 
http://www.epd.gov.hk/epd/tc_chi/environmentinhk/air/data/emission_inve.html#4 
20參考《鐵馬革命》， 頁 100.  
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境下，其實單車只會比汽車稍慢，但運作成本和擁有成本卻極低。如果把其他
環境因素一併考慮，則無論路面使用效率、空氣污染程度、佔用城市空間、安
全性等，單車都比私人轎車優勝幾十甚至幾百倍。所以，獨沽一味以短視經濟
利益（最快，最舒適）去使用私人轎車而忽略其中隱藏的龐大社會成本，是不
合理的。 
 
改善道路基建和法規，讓大眾市民能夠安全地使用單車，也令城市空間佔頗大
份額的道路系統，能得到更公平的使用。汽車（特別是私人轎車）長期佔用過
多的道路資源，政府不撥亂反正，卻以道路交通流量過高為由，拒絕改善現狀
讓單車使用者可以安全使用道路，只關心標榜經濟進步的汽車使用得不得宜，
盲目地推崇「新比舊好」的所謂「進步」。這不單是不合邏輯，更是一種覇
權，剝削了沒有餘裕購置車輛的大眾市民可以安全而公平地使用城市空間的權
利。 
 
今日的香港正經歷未曾遇到過的空間大幅改造，其改變的幅度和變化之迅速，
實在是令人目眩。我們不難看到，這場「都市革命」帶來的所謂利益，處處都
傾斜於資本家一方，以致在馬克思眼中，那些沒擁有生產工具和資金的無產階
級的生活狀況一步步走向下坡向而無何奈何。在這場「革命」中，無產階級不
單被剝奪生計，甚至連所住的城市空間的擁有和使用權，都遭到結構性的蠶食
和排斥。用路權 －這個像是在中世紀貴族盜賊當道的時代會使用的詞彙，在香
港這個號稱「全球最自由經濟體」同樣適用，只是時代改變，剝削的方式不同
了。雖然公共土地被公平使用這個現實並未來臨，但背後有關「公平」的理
念，是我們還應該堅持和追求的，否則一切的經濟發展和科技成就帶來的繁榮
成果，都只會不合理地分配到小部份人手上，對人文社會的發展有害而無益。 
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